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Das Führen eines Kraftfahrzeugs unter Doppel-
tätigkeitsbelastung: Alternsbedingte Leistungsunter-
schiede in Gefahrensituationen
· Doppeltätigkeit · Kompatibilität · ältere Kraftfahrer
Zusammenfassung
Doppeltätigkeiten stellen insbesondere für ältere Kraftfahrer
deutliche Belastungen dar. So muss beispielsweise ein
Fahrzeugführer während des Fahrens zusätzliche Informatio-
nen (z. B. des Navigationssystems) aufnehmen und gege-
benenfalls auf sie reagieren. Bei ungünstigen Verkehrs-
bedingungen ist dann mit Einbußen der Reaktionsfähigkeit
auf kritische Verkehrssituationen zu rechnen. Die Belastun-
gen hängen auch davon ab, ob die Zweitaufgabe zur auszu-
führenden Reaktion in der Erstaufgabe kompatible oder in-
kompatible Informationen bereitstellt. Erste Ergebnisse deu-
ten darauf hin, dass die Wirksamkeit der Kompatibilitäts-
beziehung  von der Bedeutung der Verkehrssituation und von
der Richtung der auszuführenden Reaktion abhängt und nicht
allein durch den Präsentationsort der reaktionsrelevanten In-
formation determiniert wird.
Praktische Relevanz
Aus den Ergebnissen des Projekts werden Empfehlungen für
die altersdifferenzierte Gestaltung von Bedienelementen in
Kraftfahrzeugen sowie Vorschläge für Trainingskonzepte für
ältere Kraftfahrer entwickelt werden.
Tâche de travail duale pendant la conduite d’une
automobile Différences de performance selon l’âge en
situation dangereuse
· Tâche de travail duale · compatibilité · conducteur âgé
Résumé
Les tâches de travail duales constituent une contrainte
importante notamment pour les conducteurs d’un âge avancé.
Aujourd’hui, un automobiliste doit non seulement enregistrer
et assimiler une quantité d’informations complémentaires (par
exemple le système de navigation routière) mais il doit également
y réagir. Il faut donc s’attendre à une perte du pouvoir de
réaction en situation dangereuse sur la route, notamment si
les conditions de circulation sont mauvaises. Les contraintes
dépendent de la compatibilité des informations de la 2e tâche
avec celles de la 1e tâche. Les premiers résultats des recherches
indiquent que la pertinence de la relation de compatibilité
dépend plutôt de la signification de la situation de trafic et de
la direction de la réaction entamée dans la 1e tâche, et moins de
l’endroit où l’information concernant la réaction est présentée.
Importance Pratique
Sur la base des résultats de ce projet, on développera des
recommandations visant à différencier selon l’âge la disposition
des éléments de contrôle et de commande d’une automobile
ainsi que des propositions de concepts pour la formation des
conducteurs âgés.
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Dual-task performance while driving a car:
Age-related differences in critical situations
· dual-task situation · stimulus-response-compatibility · older drivers
Summary
Dual task situations are ubiquitous, at home as well as at work.
Especially modern information technologies often require the
coordination of different activities. For example, while driving
a car the driver has to process additional information (e.g.
from the navigation system, from the walkie-talkie or from the
mobile phone) and to react in an appropriate way. This is
especially the case for professional drivers like taxi drivers or
lorry drivers.
Under less demanding driving conditions, e.g. slow driving
with low traffic density, the coordination of the primary task
(driving the car) and the secondary task (manipulating the
navigation system) might be relatively easy. However, under
demanding driving conditions and especially in critical traffic
situations, impairments in reaction times and driving errors
can be expected. Dual task conditions are in particular
demanding for older drivers as has been demonstrated in many
experimental studies.
Another important factor is the cross-task compatibility that
is whether the information presented in the second task
provides information, which is compatible or incompatible to
the primary task. In first experiments using a driving simulation
set-up we tested groups of younger (age: 18 – 30 years) and
elderly (age: 56 – 65 years) drivers in their reaction times and
error rates in dangerous situations (a person suddenly jumping
on the street, which requires a sudden reaction with the
steering wheel).
First results indicate that effects of cross-task compatibility
depend on the relevance of the driving situation and on the
direction of the response that has to be performed in the primary
task and not so much on the position at which the information
is presented.
Moreover, although the groups of elderly participants show
increased reaction times they do not seem to be especially
impaired by compatibility effects. This finding might be a result
of the increased amount of expertise in older drivers.
Practical Relevance
Information from a driver assistance system (e.g. a navigation
system) often requires to react immediately thus introducing a
secondary task beneath the main primary task (driving the
car).
The study examines with younger and elderly professional
drivers whether and how driving is impaired by dual-task
demands, especially in critical situations. Based on the
findings we plan to propose guidelines and recommondations
for the age-based design of operation devices in vehicles and
to suggest training programms for older drivers.
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1 Ausgangspunkte und Ziele
des Projekts
Doppeltätigkeiten sind im Alltag wie
auch im Beruf allgegenwärtig. Eine
Koordination verschiedener Tätigkei-
ten wird durch neue Informations-
technologien immer häufiger gefordert.
Ein Kraftfahrer reagiert beispielsweise
während des Fahrens auf Informatio-
nen, die das Navigationssystem, die
Onboard-Unit des Mautsystems, das
Funkgerät oder auch nur der Verkehrs-
funk bereitstellt. Auf diese Zusatz-
informationen müssen v.a. Berufs-
kraftfahrer (z. B. Taxifahrer, LKW-Fah-
rer) reagieren. Unter günstigen Bedin-
gungen, also bei geringer Verkehrs-
dichte und vergleichsweise langsamer
Fahrt, gelingt es häufig, Erstaufgabe
(das Führen des Fahrzeugs) und Zweit-
aufgabe (z. B. das Bedienen des Navi-
gationssystems) erfolgreich zu koordi-
nieren. Liegen weniger günstige Ver-
kehrsbedingungen vor, also eine hohe
Verkehrsdichte und eine schnellere
Fahrt, ist gerade unter Doppeltätigkeits-
belastung mit Einbußen bei Reaktionen
auf kritische Verkehrssituationen zu
rechnen. Gegenstand des hier be-
schriebenen Projekts sind daher die
temporären Leistungseinbußen, die bei
Doppeltätigkeit in Gefahrensituationen
des Straßenverkehrs zu erwarten sind.
Dabei werden wir insbesondere al-
ternsbedingten Leistungsunterschie-
den bei Kraftfahrern nachgehen.
Bereits seit den 30er Jahren des ver-
gangenen Jahrhunderts ist das Thema
‚Doppeltätigkeit‘ ein zentraler Bestand-
teil der kognitiven Grundlagenfor-
schung (Telford 1931). In einem typi-
schen Doppeltätigkeitsexperiment
müssen die Vpn auf zwei kurz hin-
tereinander präsentierte Reize so
schnell wie möglich reagieren, also z.
B. auf die Präsentation eines hohen
oder tiefen Tones (S1) mit einem lin-
ken/rechten Tastendruck (R1) und auf
einen blauen oder gelben Reiz (S2) mit
den verbalen Reaktionen „blau“ bzw.
„gelb“ (R2). Ist das Zeitintervall S1-S2
(Stimulus-Onset-Asynchronie, SOA)
recht kurz und fällt damit die Präsenta-
tion von S2 in die Reaktionsvor-
bereitung und –ausführung von R1, so
steigen die Reaktionszeiten und Fehler
insbesondere in der Zweitaufgabe (S2-
R2) dramatisch an.
Bis vor wenigen Jahren wurden diese
Leistungseinbußen bei Doppeltätigkeit
vorrangig auf Kapazitätsengpässe bei
der Reaktionsauswahl zurückgeführt
(Überblick bei Pashler, 1994). Die An-
nahme war, dass zwei Reaktionen nicht
gleichzeitig ausgewählt werden können
und daher die Reaktionsauswahl der
zweiten Aufgabe solange warten muss,
bis die der ersten Aufgabe abgeschlos-
sen ist (sog. ‚locus-of-slack‘ Logik, vgl.
Bild 1). Mittlerweile ist auch unter Be-
teiligung unseres Labors nachgewie-
sen worden, dass sich die Interferenz
nicht nur auf das Stadium der Re-
aktionsauswahl beschränkt, sondern
auch die Stadien der sensorischen und
motorischen Verarbeitung einbezieht.
Erstens konnte man nachweisen, dass
die Bearbeitung der Zweitaufgabe
selbst dann beeinträchtigt ist, wenn sie
nur eine Identifikation eines Reizes
und damit keine Reaktionsauswahl ver-
langt (Überblicke bei Jolicœur et al. 1999;
Müsseler & Wühr 2002). Und zweitens
hat man Doppeltätigkeitsparadigmen
mit Kompatibilitätsvariationen zwi-
schen den Aufgaben eingeführt (Über-
blick bei Lien & Proctor 2002), die zei-
gen, dass Kompatibilitätsinformation
erfolgreich das Stadium der Reaktions-
auswahl passieren kann (sog. Bypass-
Vorstellung, Hommel 1998; vgl. auch
Müsseler et al. 2005; 2006). Aufgrund
dieser Befunde kann man davon aus-
Bild 1: (A) Doppeltätigkeitsaufgabe vom Typ der Psychologischen Refraktärperiode (PRP-Aufga-
be). Die Vpn müssen auf zwei kurz hintereinander präsentierte Reize (S1 und S2) mit zwei
unterschiedlichen Reaktionen (R1 und R2) reagieren. (B) Typisches Erklärungsmuster die-
ses Befundes nach der sog. ‚locus-of-slack‘ Logik. Die Reaktionsauswahl (RS) der Zweit-
aufgabe hat solange zu warten, bis die RS der Erstaufgabe abgeschlossen ist. Dadurch
kommt es zu einer Reaktions-zeitverlänge-rung der Zweitaufgabe um den Betrag Δt (P =
perzeptuelle/sensorische Verarbeitung, RS = Reaktionsauswahl, M = motorische Verarbei-
tung, SOA = Stimulus-Onset-Asynchronie).
Figure 1: (A) Basic dual task situation in the psychological refractory period paradigm (prp task).
Participants are required to react to two successively presented stimuli (S1 and S2) with
two different responses (R1 and R2). (B) Typical explanation based on the locus-of-slack
logic. Response selection (RS) of the second task has to wait until RS of the first task
terminated. As a result reaction times in the second task are lengthened by Δt (P =
perceptual processing, RS = response selection, M = motor processes, SOA = stimulus
onset asynchrony).
Illustration 1 : (A) Tâche de travail duale du type période réfractaire psychologique (Tâche PRP). Les
personnes testées doivent réagir à deux stimuli présentés rapidement l’un après l’autre (S1
et S2) avec deux réactions différentes (R1 et R2). (B) Exemple d’explication typique des
résultats selon la logique « locus-of-slack ». La sélection de la réaction (RS) de la 2
e
 tâche
ne peut se produire tant que la RS de la 1
e
 tâche n’est pas terminée. Ceci a pour
conséquence un allongement du temps de réaction dans la 2
e
 tâche d’une valeur de Δt (P
= Traitement perceptif et sensoriel, RS = sélection de la réaction, M = traitement
moteur, SOA = asynchronisme stimulus-onset)
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gehen, dass sensorische, kognitive und
zentralmotorische Prozesse in Doppel-
tätigkeitsaufgaben interfenzanfällig sind.
Im vorliegenden Zusammenhang ist
von Interesse, dass die Leistungsein-
bußen bei Doppeltätigkeit (Überblick
bei Verhaeghen et al. 2003) mit dem Al-
ter ebenso deutlich zunehmen wie die
Interferenzanfälligkeit bei Kompati-
bilitätsaufgaben (z. B. Pick & Proctor
1999; Spieler et al. 1996). Diese alters-
spezifische Zunahme wird traditionell
dadurch erklärt, dass das Altern eine
generelle Verlangsamung kognitiver
und insbesondere attentionaler und
exekutiver Prozesse nach sich zieht (z.
B. Hartley & Little 1999; Reuter-Lorenz
2002; Salthouse & Somberg 1982; sie-
he aber auch Lindenberger & Baltes
1994). In einer neueren Überblicks-
arbeit kommen Riby und Mitarbeiter
(2004) zu dem Schluss, dass mit dem
Alter insbesondere die zu kontrollieren-
den Prozesse einer Aufgabe verlang-
samt sind, während einfache Aufgaben
mit automatisch ablaufenden Prozes-
sen weit gehend unbeeinflusst von der
Interferenz durch eine Zweitaufgabe
durchgeführt werden können.
In vielen Bereichen, die bedeutsam für
die Bewältigung von Fahraufgaben
sind, findet sich ein Absinken der
Leistungsdaten mit zunehmendem Al-
ter. Eine Verminderung der Leistungs-
fähigkeit im Bereich der Reaktions-
fähigkeit und Informationsverar-
beitungsgeschwindigkeit ist bereits ab
einem Alter von 45 Jahren festzustel-
len (Stenneken et al. 2002; Stern et al.
1980). Vor allem mit zunehmender Kom-
plexität der zu bewältigenden Aufga-
ben finden sich überproportionale
Leistungseinbrüche bei älteren Perso-
nen (Dobson et al. 1995; Kliegl et al.
2003; Li et al. 2004). Die Fähigkeit, rele-
vante von irrelevanter Information zu
unterscheiden, ist insbesondere dann
eine altersabhängige Funktion, wenn
sie unter Zeitdruck ausgeführt werden
muss (Plude & Hoyer 1986); schnelle
und korrekte Informationsselektion ist
aber gerade im Straßenverkehr eine
wichtige Funktion.
Obwohl mit dem Alter sowohl psycho-
logische (z. B. Abnahme der Ge-
dächtnisspanne, Reaktionsschnellig-
keit, geteilten Aufmerksamkeit, Vigilanz)
als auch physiologische (e.g. Nachlas-
sen des Hörvermögens und der Seh-
fähigkeit, Reduktion der motorischen
Beweglichkeit allgemein, Abnahme der
Feinmotorik) Veränderungen stattfin-
den, die sich nachteilig auf die Verkehrs-
tüchtigkeit auswirken können, so spie-
gelt sich das nicht unbedingt in den
Unfallstatistiken wider (Cohen 2001).
Das fahrleistungsbezogene Risiko der
Unfallverursachung nimmt in den ers-
ten Jahren nach Erteilung der Fahrer-
laubnis (18 bis 25 Jahre) stark ab, bleibt
dann bis 65 konstant, um über 65 wieder
geringfügig anzusteigen (HUK-Ver-
band 1994). Mögliche Ursachen für die-
sen Befund sind in den Kompen-
sationsstrategien älterer Fahrer zu su-
chen. Typischerweise vermeiden älte-
re Fahrer Gefahrensituationen wie Be-
rufsverkehr, Nachtfahrten oder schlech-
te Sicht bei Witterung (Hartenstein
1995; Stutts 1998) ebenso wie Fahrten
unter Alkohol, und sie fahren statt-
dessen tendenziell langsamer und über-
wiegend auf ihnen bekannten Routen
(Cox & Cox 1998). Schließlich neigen
ältere Fahrer stärker zu seriellen anstatt
zu parallelen motorischen Handlungen
bei der Bedienung des PKW (Ha-
kamies-Blomqvist et al. 1999). Ins-
gesamt werden also Situationen gemie-
den, in denen eine erhöhte kognitive
Anstrengung erforderlich ist. Häufigs-
te Unfallursachen bei älteren Fahrzeug-
führern sind Fehlverhalten an Kreuzun-
gen und Einmündungen, Auffahrunfäl-
le sowie übersehene Verkehrszeichen
(Cox & Cox 1998; Praxenthaler 1995),
was wiederum auf kognitive Über-
lastungssituationen hindeutet. Unter-
durchschnittlich häufige Unfallur-
sachen sind Trunkenheit am Steuer,
Geschwindigkeitsübertretungen oder
Fehler beim Überholen (Praxenthaler
1995).
Ältere Fahrzeugführer scheinen also
kompensatorische Prozesse zu entwi-
ckeln, die geeignet sind, primäre sen-
sorische und motorische, aber auch
kognitive Defizite auszugleichen (z. B.
Sommer et al. 2004). Der ältere Fahr-
zeugführer fährt danach nicht unbe-
dingt schlechter, da man aber nicht al-
len Defiziten durch Vermeidung von
problematischen Situationen (z. B. von
Nachtfahrten) ausweichen kann, fah-
ren ältere Fahrzeugführer unter einer
erhöhten kognitiven Belastung. Es
bleibt zu klären, inwieweit dies auch für
Gefahrensituationen gilt, in denen eine
zeitliche Koordination der verschiede-
nen Tätigkeiten verlangt ist.
2 Erste Ergebnisse
Beim Führen eines Kraftfahrzeugs muss
häufig schnell auf visuelle Informatio-
nen reagiert werden, die räumlich loka-
lisiert sind. Aus der Kompatibilitäts-
forschung ist bekannt, dass Schnellig-
keit und Fehler einer räumlichen Reak-
tion vom Präsentationsort des reak-
tionsauslösenden Reizes beeinflusst
werden. So erleichtert ein ipsilateraler
(mit der Reaktion räumlich korrespon-
dierender Reiz) die Reaktion, wohinge-
gen ein kontralateraler (mit der Reakti-
on räumlich nicht korrespondierender
Reiz) einen Nachteil darstellt. Derarti-
ge Befunde werden von Kompa-
tibilitätstheorien mit einer automati-
schen Aktivierung der kompatiblen
Reaktion erklärt (Kornblum et al. 1990).
In der Literatur wurde die Frage des
Einflusses von Kompatibilitätseffekten
auf Reaktionen beim Autofahren bisher
nahezu ignoriert. Eine Ausnahme bil-
det die Untersuchung von Wang und
Mitarbeitern (2003), die den Einfluss von
Warnsignalen auf Ausweichreaktionen
untersucht haben. Ziel unserer ersten
Experimente war es zu prüfen, ob eine
Gefahrensituation im Straßenverkehr (z.
B. eine plötzlich von rechts auf die Fahr-
bahn springende Person) diese Reak-
tionstendenz nicht umzukehren vermag.
Kompatibilitätstheorien würden implizie-
ren, dass man zunächst zu einer Reakti-
on in Richtung auf die Gefahrensituation
hin tendiert und diese ggf. korrigiert. Wir
hinterfragen, ob diese automatische
Aktivierung der ipsilateralen Reaktion
auch in der Verkehrssituation erfolgt .
An den ersten vier Experimenten nah-
men 92 Personen im Alter zwischen 18
und 65 Jahren teil. In einem abgedun-
kelten Raum saßen die Versuchs-
teilnehmer in einem Autositz mit Lenk-
rad und Pedalen. Die Präsentation der
Videos erfolgte computergesteuert über
einen Beamer (Epson K-EMP 82) mit
einer Auflösung von 1024 x 768 Pixel
auf eine ca. 3 m entfernte Leinwand
(Projektionsfläche: Höhe 1,12 m x Brei-
te 1,52 m). In allen Experimenten wurde
ein Taxifahrer-Szenario realisiert, d. h.
den Versuchspersonen wurden in ei-
ner simulierten Fahrsituation kurze
Videosequenzen gezeigt, in denen sie
mit dem Auto eine Straße entlang auf
eine Kreuzung zufahren und Personen
(eine heranwinkende oder eine plötz-
lich auf die Fahrbahn springende Per-
son) rechts oder links auf dem Bild-
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schirm erscheinen. Die Probanden soll-
ten entweder mit einer Zuwendungs-
oder einer Ausweich-Reaktion mittels
Lenkradbewegung reagieren. Der Start
eines Durchgangs erfolgt jeweils durch
Druck auf das Gaspedal.
Im ersten Experiment wurde zunächst
überprüft, ob die oben dargestellte
Aktivierung gemäß gängiger Kompa-
tibilitätstheorien auch für Gefahren-
situationen im Straßenverkehr zutrifft
oder ob Kompatibilitätseffekte von der
Bedeutung der Reize abhängen. Die
Verkehrssituation wurde dazu mit einer
Kontrollbedingung verglichen, in der
neutrale Reize (Raute bzw. Quadrat)
links oder rechts erschienen und auf
die ebenfalls mit einer kompatiblen oder
inkompatiblen Lenkradbewegung rea-
giert werden musste. Dieses erste Ex-
periment wurde zunächst nur mit jün-
geren Versuchspersonen (Durch-
schnittsalter 21 Jahre) durchgeführt
und es zeigte sich, dass entgegen den
Vorhersagen gängiger Kompatibilitäts-
theorien die Ausweichreaktion auf eine
plötzlich auf die Strasse springende
Person (inkompatible Bedingung) sig-
nifikant schneller erfolgt als die Zuwen-
dungs-Reaktion auf die winkende Per-
son (kompatible Bedingung). In der
Kontrollbedingung mit neutralen Rei-
zen dagegen war der übliche Kom-
patibilitätseffekt zu beobachten. In
Gefahrensituationen scheinen sich also
die Kompatibilitätseffekte umzukehren,
d. h. sie sind abhängig von der Bedeu-
tung der Reize (Müsseler & Aschers-
leben, in Vorb.). Dieser Befund konnte
auch in den nächsten beiden Experi-
menten bestätigt werden. Wenn näm-
lich die Personen peripher, also am Bild-
rand präsentiert werden und daher ver-
mutlich nicht mehr als Gefahren-
situation interpretiert werden, zeigt sich
wieder der übliche Kompatibilitäts-
effekt. In Experiment 3 konnten wir die
Ergebnisse des ersten Experiments re-
plizieren und haben außerdem eine
Gruppe älterer Autofahrer (Durch-
schnittsalter 62 Jahre) mit einer Gruppe
jüngerer Autofahrer (Durchschnitts-
alter 25 Jahre) verglichen. Wie erwartet
zeigen sich deutlich verlangsamte
Reaktionszeiten bei den älteren Perso-
nen, allerdings findet sich keine Inter-
aktion zwischen Alter und Kompatibi-
lität, d. h. der Kompatibiltätseffekt ist
bei älteren Personen nicht vergrößert
(vgl. Bild 2). Eine mögliche Erklärung
hierfür ist die Tatsache, dass die älte-
ren Personen auch eine größere Erfah-
rung im Autofahren haben. Dieser Er-
klärung, dass durch Expertise mögliche
Beeinträchtigungen im Alter kompen-
siert werden können, soll in weiteren
Experimenten mit älteren und jüngeren
Berufskraftfahrern (z. B. Taxifahrern)
nachgegangen werden.
Im nächsten Schritt wurde die Frage-
stellung auf den Einfluss von Doppel-
tätigkeiten während des Autofahrens
erweitert. Dazu wurden den Probanden
kurz bevor der handlungsrelevante Reiz
(die Person) präsentiert wurde, eine
akustische Meldung des Navigations-
geräts eingespielt. Die Erstaufgabe be-
stand also im Ausweichen einer plötz-
lich auf die Straße tretenden Person,
die Zweitaufgabe in der Registrierung
von (und späteren Reaktion auf) Mel-
dungen des Navigationssystems. Da
diese Meldungen eine Richtungsan-
weisung („jetzt rechts“ oder „jetzt
links“) und daher ebenfalls eine räum-
liche Information beinhalteten, interes-
sierten uns insbesondere die Kom-
patibilitätsbeziehungen zwischen der
Erst- und der Zweitaufgabe. Erste Er-
gebnisse zeigen, dass schnellere Re-
aktionen zu beobachten sind, wenn die
Meldung des Navigationssystems mit
der auszuführenden Reaktion überein-
stimmt. Das bedeutet, dass bei inkom-
patibler Beziehung zwischen Reiz-
position (z. B. man weicht einer auf die
Straße springenden Person von links
mit einer rechten Lenkraddrehung aus)
und Navigationssystemmeldung (z. B.
„jetzt rechts“) schnellere Reaktionen zu
beobachten sind als umgekehrt.
In einer aktuell laufenden Studie wird
der Einfluss von Doppeltätigkeit in
Abhängigkeit vom Alter und von der
Expertise untersucht, d. h. es werden
neben älteren Autofahrern auch jüngere
und ältere Taxifahrer untersucht. Wir
erwarten einen Einfluss sowohl des
Alters als auch der Expertise, d. h. die
Vulnerabilität durch die Zweitaufgabe,
die vermutlich im Alter zunimmt, wird
möglicherweise durch die größere Ex-
pertise bei den Taxifahrern kompensiert.
3 Diskussion und Ausblick
Das Ziel des hier dargestellten Projekts
ist die Analyse von spezifischen Be-
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Bild 2: Reaktionszeiten (in Millisekunden) für die beiden untersuchten Altersgruppen und die
beiden Kompatibilitätsbedingungen
Figure 2: Reaction times (in ms) for the two tested aged groups and the compatible vs. incompatible
condition
Illustration 2: Temps de réaction en milliseconde pour les deux groupes d’âge examinés et pour les deux
conditions de compatibilité
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lastungen von Kraftfahrern unter
Doppeltätigkeitsanforderungen. Die
ersten Experimente haben bereits be-
legt, dass es in Gefahrensituationen zu
deutlichen Einflüssen der Zweitaufgabe
(z. B. Meldungen des Navigations-
systems) auf die Reaktionszeit in der
Erstaufgabe kommt. In weiteren Expe-
rimenten soll zum einen der Einfluss
verschiedener Reizmodalitäten (z. B.
visuell oder taktil) der Zweitaufgabe
untersucht werden. Zum zweiten wur-
den bisher sogenannte funktionell ab-
hängige Aufgaben untersucht, d. h. die
Informationen aus der Zweitaufgabe
waren relevant für die Ausführung der
Erstaufgabe. Ob die beobachteten Zu-
sammenhänge in gleicher Weise auch
für funktionell unabhängige Aufgaben
gelten (also z. B. das Einstellen eines
Radiosenders), soll in weiteren Studi-
en geprüft werden. Ingesamt soll diese
Analyse genutzt werden, um Empfeh-
lungen für die altersdifferenzierte Ge-
staltung der Präsentations- und
Bedienelemente im Kraftfahrzeug sowie
ggf. Trainingskonzepte für ältere Ar-
beitnehmer entwickeln zu können.
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